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Е жегодно в дорожных авариях в мире погибает 1,3 миллиона человек,1 еще 50 миллионов получают травмы и увечья. До-рожные аварии являются основной причиной смерти среди 
молодых людей в возрасте от 10 до 24 лет, сообщает служба но-
востей ООН.2 Около 90% смертей и увечий приходится на страны 
с низким уровнем доходов населения.3 В целом в мире дорожно-
транспортные происшествия наносят ущерб в размере 518 мил-
лиардов долларов США. Эту информацию опубликовала Всемир-
ная организация здравоохранения в докладе «Молодежь и Без-
опасность на дорогах».4
В Европейском регионе Всемирной организации здравоохра-
нения (ВОЗ) дорожно-транспортные происшествия уносят жиз-
ни около 350 человек в день или свыше 127 тысяч человек в год, 
что сопоставимо с гибелью населения среднего по размерам го-
рода. Еще 2,3 миллиона человек ежегодно получают травмы или 
становятся инвалидами.5 Даже в Америке, жители которой так лю-
бят оружие, число людей застреленных на дорогах, насчитывает-
ся примерно 10-12 человек в год (что значительно меньше, чем 
погибших от удара молнии).6 В США, несмотря на распространен-
ность огнестрельного оружия и очень низкую смертность в до-
рожных авариях, вероятность погибнуть в автомобильных про-
исшествиях в двадцать раз превышает шанс быть застреленным.7 
Усталость водителей становится причиной примерно 12% аварий. 
Так что обществу стоит скорее опасаться зевающего водителя, а 
не человека заряжающего пистолет.8 
Если подсчитать количество людей, погибших в США в резуль-
тате террористических актов с момента начала ведения соответ-
ствующей статистики (60-е гг. прошлого века), то результат соста-
вил 5000 человек – это примерно столько же, сколько погибло за 
это же время от удара молнии.9 При этом каждый год в автомо-
бильных авариях в США гибнет в среднем 40 тысяч человек. Каж-
дый месяц на дорогах умирает больше людей, чем погибло в ре-
зультате террористических атак 11 сентября 2001 г.10 
Наиболее часто смерти в дорожно-транспортных происшестви-
ях фиксируются в государствах Африки (20 и более смертей на 100 
тысяч населения), чуть реже – в странах Ближнего Востока (15-20 
смертей). Большинство государств Европы, Северной и Южной 
Америки, а также страны бывшего СССР попали в третью группу 
(от 10-ти до 15-ти смертей на 100 тыс.). В докладе Всемирной ор-
ганизации здравоохранения «Молодежь и Безопасность на доро-
гах» обращается внимание на определенные парадоксы. К приме-
ру, в индустриально развитых государствах большинство погиб-
ших в дорожно-транспортных происшествиях – водители авто-
мобилей. В «бедных» странах напротив, наибольшее количество 
погибших приходится на долю пешеходов, велосипедистов и пас-
сажиров общественного транспорта.11 
Так, в США больше половины погибших – водители или пасса-
жиры, а, например, в Кении это всего лишь 10% от общего коли-
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чества жертв катастроф. В Дели эта цифра еще ниже – всего 5% 
от общего количества погибших, тогда как сбитые велосипедисты 
и пешеходы составляют 80%.12 Сопоставление числовых показа-
телей смертности в этих странах, на наш взгляд, является не кор-
ректным, так как они сравниваются по разным основаниям.
Следует отметить, что задача уменьшение числа дорожно-
транспортных происшествий не в пример серьезнее, чем даже 
такое пугающее явление сегодняшней действительности как тер-
роризм.
Основными причинами дорожно-транспортных происшествий 
в мире являются:
1. Превышение скорости.
В Казахстане среди основных причин дорожно-транспортных 
происшествий превышение скорости движения имеет место в 22 % 
случаев. Т. Вандербильт указывает на то, что двигаясь со скоро-
стью выше 30 км/ч, люди теряют способность к зрительному кон-
такту. Водитель, едущий на скорости выше 30 км/ч, теряет зритель-
ный контакт с пешеходом, и вероятность смерти пешехода в слу-
чае аварии возрастает многократно.13 При столкновении на ско-
рости 80 км/ч человек имеет в 15 раз больше шансов погибнуть 
в аварии, чем при столкновении на скорости 40 км/ч (в данном 
случае простое умножение или деление не работает).14 Столкно-
вение на скорости 55км/ч на треть опаснее, чем столкновение на 
скорости 50 км/ч.15 Проведенное в Австралии исследование по-
казало, что при средней скорости движения (а не ограничении) в 
60 км/ч риск дорожно-транспортного происшествия увеличивал-
ся вдвое при повышении скорости всего на 5 км/ч.16
2. Состояние опьянения. 
Знаменитое исследование, проведенное в 60-х гг. прошлого века 
в городе Grand-Rapids (его результаты легли в основу законода-
тельства о допустимой норме алкоголя во множестве стран) пока-
зало, что водители с уровнем алкоголя в пределах от 0,01 до 0,04% 
реже попадали в аварии, чем те, кто вообще не употреблял алко-
голь. Это так называемая «впадина Grand-Rapids» заставила мно-
гих сделать неверное заключение о том, что автомобилисты, вы-
пившие совсем немного алкоголя, лучше представляли себе ри-
ски и поэтому вели машину более аккуратно.17
В сентябре 2010 г., при поддержке трех политических партий в 
штате Халиско (Мексика) было пересмотрено законодательство, 
касающееся потребления алкоголя при вождении. По закону, верх-
няя планка концентрации алкоголя установлена на уровне 0,05 г/
децилитр по сравнению с разрешенным ранее показателем: 0,15 г/
децилитр для обычных водителей и 0,00 г/децилитр для водителей 
общественного транспорта. По новому закону ужесточили нака-
зание для нарушителей этого правила.18 Свыше 90% стран имеют 
в той или иной форме национальный закон о вождении в состоя-
нии алкогольного опьянения, но только 49% из них оговаривают, 
что предельно допустимая концентрация алкоголя в крови долж-
на быть меньше или равна 0,05 г/децилитр (дл), как рекоменду-
ется во Всемирном докладе ООН по предупреждению дорожно-
транспортных происшествий.19
3. Пользование сотовыми телефонами. Немалый риск для безо-
пасности движения на транспорте представляют пользование со-
товыми телефонами во время управления автомобилем. Исследо-
вания американских ученых показывают, что набор номера на те-
лефоне ставит водителя в очень опасное положение, тогда как сам 
разговор повышает риск аварии лишь в небольшой степени.20 
Причиной повышенной аварийности, особенно на магистралях 
с интенсивным транспортным движением может стать так назы-
ваемый эффект «свидетеля», за счет тех, кто обычно останавли-
вается с обеих сторон шоссе, чтобы посмотреть на аварию. Во-
дители, которые останавливаются, чтобы посмотреть на аварию, 
сами довольно часто попадают в аварии. Наличие телефонов с 
камерами только ухудшают ситуацию, поскольку все хотят запе-
чатлеть аварию.21 
В 2008 г. Китай вновь занял первое место в мире по числу 
смертельных случаев, произошедших в результате дорожно-
транспортных происшествий. Первое место по числу смертей 
в дорожно-транспортных происшествиях принадлежит Китаю 
с 1996 г. По информации министерства государственной безо-
пасности Китая, за 2012 г. на дорогах страны погибло 81 649 че-
ловек, что почти на восемь тысяч человек больше, чем годом 
ранее. На каждые 10 тысяч зарегистрированных в стране авто-
мобилей в год приходится пять смертельных случаев. Для срав-
нения, во всем остальном мире этот же показатель составляет 
в среднем два смертельных случая на каждые 10 тыс. машин.22 
Пытаясь объяснить высокий уровень гибели людей в результа-
те дорожно-транспортных происшествий в Китае, Томас Вандер-
бильт в книге, посвященной проблеме пробок на дорогах, делит-
ся своими наблюдениями: «в Китае ситуация особая. Машины и 
велосипеды едут, даже если им уже загорелся красный; пеше-
ходы переходят дорогу так, как будто хотят покончить жизнь са-
моубийством, и такое впечатление, что водители совсем не про-
тив помочь им в достижении этой цели».23
Европейский Совет по Безопасности Дорожного Движения (ЕСБДД) 
объявил и поздравил 8 европейских стран с сокращением на их 
дорогах фатальных ДТП на 50% (с 2001 г.). Среди этих восьми стран: 
Латвия, Эстония, Литва, Испания, Люксембург, Швеция, Франция и 
Словения. Балтийские страны опережают все остальные: Латвия 
и Эстония достигли показателя сокращения в 61%, Литва – 58%. 
Далее Испания (55%), Люксембург (54%), Франция (51%), Швеция 
(50%) и Словения (50%). В Португалии, Ирландии, Германии, Вели-
кобритании, Италии, Словакии и Бельгии количество фатальных 
ДТП снизилось на 43%.24 Сокращение дорожно-транспортных про-
исшествий в странах Прибалтики, на наш взгляд, объясняется и де-
мографическими проблемами – продолжающимся оттоком людей 
из этих стран, в частности, русскоговорящего населения. 
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С 2001 по 2011 гг. в Эстонии численность населения сократи-
лась на 5 процентов, в Латвии этот показатель составил 13 про-
центов, а в Литве – более 12 процентов. По неофициальным дан-
ным, за 10 лет население этих стран в среднем уменьшилось на 
10-15%.25 Миграционные тенденции в странах Балтии продолжа-
ют оставаться тревожными и сегодня. 
Теперь поговорим о мерах, способствующих снижению аварий-
ности на дорогах. К ним относятся следующие меры:
1. Совершенствование системы платных дорог и штрафов за 
нарушение правил дорожного движения.
Как показали исследования, люди соблюдают законы не пото-
му, что боятся штрафов или считают, будто так будет лучше для 
них, а поскольку думают, что так правильно. Для этого им нужно 
чувствовать, что органы правовой защиты законопослушны, что 
дорожная полиция действительно выписывает штрафы, а не бе-
рет взятки, и при этом общественность чувствует, что все это пра-
вильно и справедливо. Исследователи, изучавшие этот вопрос об-
наружили, что тех, кто идет в суд по делам о нарушении безопас-
ности движения, больше волнует не результат (даже когда речь 
идет о большом штрафе), а справедливость.26 
В Финляндии, занимающей одно из последних мест в мире по ко-
личеству аварий,27 штрафы рассчитываются по сложной формуле с 
учетом дохода водителя после уплаты налогов. До 1999 г. штрафы 
рассчитывали на основании доходов до налогообложения.28 По со-
стоянию на 2014 год при ежемесячном доходе в 3000 евро штраф 
за превышение скорости на 25 км/ч в Финляндии составляет 540 
евро, при доходе в 2000 евро аналогичное нарушение наказыва-
ется штрафом равным 488 евро, если доход владельца транспорт-
ного средства составляет 5000 – штрафом в 1148 евро.29
Загруженность автомобильных дорог транспортом проблема 
многих стран мира. Данную проблему в мире решают двумя спо-
собами – предоставление водителям информации о дорожном 
движении и маршрутизации в реальном времени и введением 
платы за пользование загруженными участками дороги. Первый 
объясняет водителям, как избежать заторов на дороге, второй вы-
нуждает избегать их. Насколько сильно введение платы за проезд 
повлияло на водителей? Согласно наблюдениям, проведенным в 
2012 г., общее количество поездок сократилось на 13%.30 Ездить 
становится дорого, поэтому транспортный поток уменьшается. 
Вырученные деньги тратятся на общественный транспорт, кото-
рый только выигрывает от высвобождения дорог. Проезд на ав-
тобусе становится дешевле и, соответственно, приобретает боль-
шую популярность.31
2. Круговые развязки и перекрестки.
Водители, едущие по круговым развязкам, периодически за-
медляются, но им не приходится останавливаться перед свето-
форами, обеспечивая при этом бесперебойную и относительно 
стабильную пропускную способность на дороге. Машины, въез-
жающие на такой перекресток, должны пропускать тех, кто уже 
едет по нему. Кроме того, они очень эффективны. Это связано 
в первую очередь с их устройством. Перекрестки притягивают 
аварии – половина всех дорожных катастроф в США происхо-
дит именно на них. На обычном перекрестке есть 56 потенци-
альных «конфликтных», как их называют инженеры, точек, где 
существует вероятность столкновения (32 из них там, где ма-
шина может врезаться в другой автомобиль, и 24 – где она мо-
жет сбить пешехода). 
Перекрестки с круговым движением снижают общее количе-
ство таких точек до 16, а наличие центральных островков исклю-
чают два самых опасных маневра на перекрестке: само его пе-
ресечение, часто на высокой скорости и левый поворот. Уста-
новлено, что средняя скорость на большинстве перекрестков с 
круговым движением в два раза меньше средней скорости на 
обычном перекрестке.32 Исследование, в котором оценивались 
данные по 24 перекресткам с круговым движением, показало, 
что общее количество аварий снизилось на 40%, аварий с ране-
ниями – на 76%, а аварий со смертельным исходом – на 90%.33 Но 
есть и другие интересные факты. Так, например, среднее время 
пересечения перекрестка с круговой развязкой снизилось на 
40%, а объем транспортного потока увеличился. Время ожида-
ния автобусов сократилось более чем в два раза. Исследовате-
ли обнаружили, что все автомобили перемещаются в постоян-
ном потоке, и даже в часы пик он довольно стабильный, хотя и 
медленный – а любой дорожный инженер подтвердит, насколь-
ко важно для водителей ощущение продвижения.34
3. Проектирование искривленных дорог. 
По мнению авторитетных специалистов в области дорожного 
проектирования, – длинные, прямые дороги, представляют со-
бой смертельную опасность, так как водители просто засыпают 
на них, особенно ночью. Именно поэтому инженеры проектиру-
ют не прямые, а немного искривленные дороги, даже если ланд-
шафт этого не требует. 
Шоссейное правило гласит: для водителя время движения по 
абсолютно прямой дороге не должно превышать одну минуту. К 
сожалению, повороты, большинство из которых не требуют по-
вышенного внимания, не всегда могут взбодрить сонного води-
теля. Так что еще в 80-х гг. XX века повсеместно стали устанав-
ливаться звуковые отбойные полосы. Результаты были порази-
тельными. Например, на магистрали в Пенсильвании количество 
аварий, связанных со съездом с шоссе, за изученный период сни-
зилось на 70%.35
4. Введение максимального времени ожидания на перекрестке.
В организации дорожного движения существует железный за-
кон: чем дольше пешеходам приходится ждать зеленого сигна-
ла, тем скорее они начнут переходить улицу на красный сигнал 
светофора. Максимальное количество времени, которое выдер-
живает пешеход, составляет около 30 секунд (что совпадает со 
временем, которое ждут водители при повороте налево через 
транспортный поток, прежде чем начать движение в ближайший 
зазор между машинами).36 По некоторым расчетам, после 30 се-
кунд терпение водителей начинает лопаться, и они меняют свое 
отношение к риску.37
5. Снижение минимального ограничения скорости.
6. Имущественное страхование. 
В Австрии с декабря 1999 г. страховщики ведут регистрацию всех 
автомобилей. Страховщики в Финляндии принимают участие в 
расследовании дорожно-транспортных происшествий.38 
Практическую реализацию защиты жертв дорожно-транспортных 
происшествий в ФРГ обеспечивает специальный фонд 
(Verkehrsopferhilfe e. V., сокращённо – VOH). Компенсации из это-
го фонда выплачиваются в тех случаях, когда невозможно найти 
сбежавшего виновника ДТП, когда виновник умышленно совер-
шил ДТП, когда собственник транспортного средства – виновник 
ДТП, вопреки закону, в момент его совершения, не имеет специ-
ально оформленной страховки, либо когда страховщик виновни-
ка ДТП неплатёжеспособен.39 
Данные меры, учитывают как субъективные, так и объективные 
причины, по которым происходят дорожно-транспортные про-
исшествия.
К субъективным причинам дорожно-транспортных происшествий 
относятся: нарушение Правил дорожного движения, правил без-
опасности движения и эксплуатации транспортных средств. Объ-
ективными причинами происшествий с участием транспортных 
средств являются: недостатки в планировании улиц и любых дру-
гих проезжих частей; освещенность проезжей части в темное вре-
мя суток; состояние дорожного покрытия, различные средства ре-
гулирования и дорожные знаки, а также техническая исправность 
автотранспортных средств.40 За 12 месяцев 2011 г. на дорогах Ка-
захстана по данным территориальных подразделений дорожной 
полиции зарегистрировано 12 019 дорожно-транспортных про-
исшествий. В 87, 8% всех происшествий было совершено по вине 
водителей.41 
За 12 месяцев 2012 г. зарегистрировано 14 168 дорожно-
транспортных происшествий. В сравнении с 2011 г. количество 
происшествий выросло на 17,9%. ДТП совершенных по вине во-
дителей зарегистрировано: 12 407, что составляет 88% от всех 
происшествий.42  За 12 месяцев 2013 г. по республике зарегистри-
ровано 23 359 ДТП, против 14 168 ДТП, зарегистрированных в 
2012 г.43 Таким образом, в истекшем периоде наблюдается увели-
чение числа зарегистрированных дорожно-транспортных проис-
шествий на 64,9 процентов.44
За 8 месяцев 2014 г. по Республике зарегистрировано 12 630 
ДТП, в которых погибли и ранены 17690 человек.45 Вина за 80% 
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аварий, совершенных в 2011-2013 гг. лежит на водителях.46 По дан-
ным Т. Вандербильта причиной 90% аварий становится «челове-
ческий фактор», а не поломка автомобиля, проблемы с дорожным 
покрытием или погодные условия.47 Это более чем убедительно 
подтверждается статистикой. 
Основными причинами дорожно-транспортных происшествий в 
МВД Республики Казахстан называют превышение скорости, выезд на 
встречную полосу и вождение в нетрезвом виде. Всего с начала 2013 г. 
в Казахстане задержано порядка 40 тыс. пьяных водителей.48
Обобщенная статистика наиболее распространенных причин 
дорожно-транспортных происшествий в Российской Федерации 
выглядит похожим образом. В числе лидирующих причин дорожно-
транспортных происшествий: управление автотранспортным сред-
ством в нетрезвом состоянии (25%), в результате превышения уста-
новленной скорости движения происходит 17% происшествий на 
дорогах.49 Предупреждение дорожно-транспортных происшествий 
носит комплексный характер. Она включает в себя меры организа-
ционного, управленческого, распорядительного и правового ха-
рактера. Организационные меры включают в себя строительство 
дорог, дополнительных развязок; управленческие: включение стро-
ительства дорог в генеральный план развития города; распоря-
дительные: принятие решения о финансировании строительства 
дорог; правовые: применение административных взысканий, мер 
административного воздействия, уголовного наказания. 
Административно-правовое принуждение в отличие от других 
видов государственного принуждения и наряду с наказанием пра-
вонарушителя и восстановления правопорядка концентрируется 
на задачах предупреждения вредных социальных последствий, 
превентивной коррекции поведения людей.50 
Таким образом, предупреждение дорожно-транспортных проис-
шествий – это комплексная деятельность, направленная на охрану 
прав участников движения, путем влияния на причины и условия 
дорожно-транспортных происшествий, способствующие их совер-
шению с помощью организационных, управленческих, распоряди-
тельных и правовых мер, осуществляемая уполномоченными орга-
нами. После совершения дорожно-транспортного происшествия 
перед государством ставится цель защитить права его участников, 
путем имущественного страхования автотранспортных средств, ока-
зания своевременной медицинской помощи пострадавшим.
На сокращение дорожно-транспортных происшествий можно 
повлиять с помощью мер по совершенствованию системы плат-
ных дорог и штрафов за нарушение правил дорожного движе-
ния, строительства круговых развязок и перекрестков, проекти-
рования искривленных дорог, введения максимального време-
ни ожидания на перекрестке, соблюдения режима ограничения 
скорости и др.
Данные меры, учитывают как субъективные, так и объективные 
причины, по которым происходят дорожно-транспортные про-
исшествия.
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защита прав и свобод человека
д. а. Финк: жол-көлік оқиғалары: себептері, ескертулер, зар-
дап шеккендердің құқығын қорғау.  
Мақалада Еуропа, Азия елдері мен Америка Құрама Штатын-
да жол-көлік оқиғаларының орын алуына ықпал ететін себептер 
мен жағдайлар талданады.  Осы елдерде қабылданған жол-көлік 
оқиғаларының алдын алудың тиімділігін арттыратын шаралар мен 
зардап шеккендерді қорғау бойынша шаралар қарастырылады.    
Түйінді сөздер: жол-көлік оқиғалары, мас болу жағдайы, ұялы 
телефонды пайдалану, жылдамдықты шектеу, жол қиылысында 
күту уақыты, ақылы жолдар мен айыппұлдар жүйесі, айналмалы 
жолайрық пен жол қиылыстары, қисық жолдарды жобалау.   
D. Fink: Traffic accidents: reasons, prevention, protection of the 
victims. 
In the scientific article the objective and subjective reasons and 
conditions promoting commission of road accidents in the countries of 
Europe, Asia and United States of America are analyzed and effective 
measures for the prevention of road accidents in these countries and 
protection of persons, injured by them are developed.
Keywords: road accidents, a state of intoxication, use of cell phones, 
restriction of speed, a waiting time at the intersection, system of paid 
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В действующем Уголовном кодексе (далее – УК) Украины в ст. 379 раздела XVIII Особенной части «Преступления против правосудия» предусмотрена уголовная ответственность за 
посягательство на жизнь судьи, народного заседателя или при-
сяжного в связи с деятельностью, связанной с осуществлением 
правосудия.1 Наличие этой нормы прежде всего указывает на важ-
ность деятельности данных субъектов и необходимости охраны 
их жизни уголовно-правовыми средствами.
Необходимость особой уголовно-правовой защиты судей, на-
родных заседателей и присяжных, как правильно сказано в тео-
рии уголовного права, обусловлена во-первых, исключительной 
виктимностью деятельности, осуществляемой этими лицами,2 а 
во-вторых, специфической правосубъектностью, что является обя-
зательным условием их правового статуса, ибо именно выпол-
нение ими социально важных специфических функций по осу-
ществлению правосудия и наделение их в связи с этим опреде-
ленными властными полномочиями определяет судей публичны-
ми лицами.3
Вместе с этим, необходимо отметить, что уголовное право Укра-
ины, с целью достижения высокой эффективности его норм, долж-
но учитывать все лучшие достижения европейской и мировой 
уголовно-правовой мысли и зарубежного уголовного законода-
тельства. С этой целью, как правильно сказано в литературе, важ-
но осуществлять компаративистские (сравнительные) исследо-
вания и умело распоряжаться их результатами в законотворче-
ской деятельности, а также при интерпретации и применении по-
ложений уголовного законодательства.4 Исследование вопросов 
уголовно-правовой охраны жизни судьи, народного заседателя 
или присяжного в связи с их деятельностью по осуществлению 
правосудия, невозможно без изучения законодательства об уго-
ловной ответственности иностранных государств, а также заим-
ствования лучших положительных образцов законодательства 
об уголовной ответственности за рубежом, что несомненно по-
вышает эффективность уголовно-правовых норм Украины. Как 
справедливо отмечает Г. С. Мауленов, для любого цивилизован-
ного общества и для борьбы с преступностью, особое внимание 
целесообразно уделять положительному опыту развитых стран 
мира, имплементации норм международного права в националь-
ное законодательство.5 
Следует отметить, что институт уголовно-правовой охраны жиз-
ни судей, народных заседателей и присяжных чужд для некото-
рых европейских стран.
Так, например, Уголовный Кодекс Республики Польша не пред-
усматривает ответственность за посягательство на жизнь судьи, 
народного заседателя или присяжного в связи с деятельностью, 
связанной с осуществлением правосудия. Так, в Главе ХХХ «Пре-
ступления против правосудия» в ст. 232 предусмотрена ответ-
ственность только за противозаконную угрозу или насильствен-
ное влияние на официальную деятельность суда, однако если же 
осуществляется посягательство на жизнь судьи, ответственность 
наступает по п. 3 § 2 ст. 148 за убийство человека в результате мо-
тивации, заслуживающей особого осуждения.6
В статье проводится исследование уголовной ответственно-
сти за посягательство на жизнь судьи, народного заседателя 
или присяжного в связи с деятельностью, связанной с осущест-
влением правосудия, что предусмотрена в уголовных кодексах 
Украины и Республики Казахстан, с целью выявления общего и 
отличительного.
Ключевые слова: уголовная ответственность, уголовно-правовая 
охрана, судья, народный заседатель, присяжный, близкие род-
ственники, правосудие, жизнь, норма, Уголовный кодекс.
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қазақстан республикасы президенті жанындағы адам құқықтары жөніндегі комиссия 
«қазақстан республикасындағы адам саудасына қарсы іс-қимыл саласындағы адам 
құқықтарын қорғаудың өзекті проблемалары» арнайы баяндамасы. Жалпы редакциясын 
бacқapғaндар Қуаныш Султанов, Tacтeмip Әбішев, 2015. – 139 б.
Ұсынылып отырған Қазақстан Республикасы Президенті жанындағы Адам құқықтары жөніндегі 
комиссияның «Қазақстан Pecпyбликacындaғы адам саудасына қарсы іс-қимыл caлacындaғы 
адам құқықтарын қopғayдың, өзекті проблемалары» атты арнайы баяндамасы (бұдан әpi – 
баяндама) адам саудасына қарсы күрестің өзекті мәселелеріне, Қазақстандағы адам саудасы 
құрбандарыныңқұқықтары мен олардың арнайы әлеуметтік қызмет көрсетулерге ие болу 
құқықтарын қамтамасыз етудің ахуалын кешенді тaлдayғa apнaлғaн.
Баяндама Қазақстан Республикасы Президентінің 2014 жылғы 29 жeлтoқcaндaғы № 32-47.327 
қарарымен мaқұлдaнғaн.
Онда Қазақстандағы адам саудасына қарсы іс-қимыл caлacындaғы ұлттык, заңнама мен құқыққолдану 
практикасының салыстырмалы талдауы, трафик құрбандары құқықтары ахуалыныңбағасы, орын 
алып отырған проблемалар мен оларды шешу жолдары келтірілген.
Ішінара aлғaндa, адам саудасына қарсы іс-қимыл және адам саудасы құрбандарына арнайы 
әлеуметтік қызмет көрсету caлacындaғы заңнама мен құқыққолдану практикасындағықатыгездікқарым-
қатынастың, соныңішінде трафиктіңқұрбандарының әлеуметтік-құқықтыққopғaлyы деңгейдегі 
ақтаңдақтар айқындалған.
Баяндама Адам құқықтары жөніндегі комиссияныңөзінің өткен уақыт аралғы ішіндегіқұқыққopғay 
қызметінің және оның арнайы зерттеулерінің нәтижелерне негізделген. Онда Қазақстан 
Республикасының мемлекеттік органдары мен үкіметтік емес құқыққopғay ұйымдарының, 
Халықаралық көші-қон ұйымының (ХКҚҰ) Қазақстандағы өкілдігінің, басқа да халықаралықұйымдардың 
мәліметтері кеңінентapтылған.
Баяндама қорытындылар мен занңсыз көші-қон мен адам саудасы фактілерін болдырмау, адам 
саудасы құрбандарыныңқылмыстық ic жүргізуден тыс құқықтық мәртебесінің анықтамасын заңнамалық 
бекіту, трафик құрбандарын қopғay тетіктерін жетілдіру, Адам саудасыныңқұрбандарына арнайы 
әлеуметтік қызмет көрсетудің бірынғай стандартын әзірлеу және қабылдау, адамды cayдaғa 
салушылардың жауапкершілігін күшейту, адам саудасына қарсы ic- қимыл саласында құқыққopғay 
органдарыныңҮЕҰ-мен өзара іс-қимылын нығайту, құқыққopғay органдары қызметкерлері мен 
ҮEҰүшінбілім бағдарламаларын дамыту, қоғамдағы әлеуметтік жанжалдар тәуекелдерін төмендету 
және т.б. жөніндегіұсынымдарды қамтиды.
Баяндамада қaмтылған материалдар билiктің заң шығарушы, атқарушы және сот тармақтары 
органдарына, құқыққopғay және құқыққолдану органдарына, адвакаттарға, адам құқықтарын соттан 
тыс қopғay институттары, үкіметтік емес және халықаралықүйымдар, басқа да қоғамдық бірлестіктер, 
Қазақстанда аккредиттелген дипломатиялыққызметтер өкілдеріне пайдалы болады.
Бұл жорияланым (есеп) Халықаралықкөші-қонұйымыныңҚазақстандағы өкілдігін және Халықаралық 
көші-қон ұйымының Даму Қорының техникалыққолдауымен дайындалды Жарияланым (есеп) 
материалдары ХКҚҰ ресми көзқарасын көрсетуі міндетті емес.
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